Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 43 minutos) 
(Ingresa a Sala una delegación de la Comisión de Defensa de la Aviación Civil) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene mucho gusto en recibir a la delegación de la Comisión de Defensa de la Aviación 
Civil. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Voy a hablar en representación de la Comisión de Defensa de la Aviación Civil. 


Quisiera aclarar que el señor Rossi, quien ha nucleado y convocado a todas las organizaciones de funcionarios de la Aviación Civil, 
gente de la aviación, organizaciones de pilotos y demás, lamentablemente no puede estar presente el día de hoy. El reside en el 
interior y nos solicitó que lo excusáramos, ya que tuvo un inconveniente personal. 


SEÑOR VAILLANT.- Quisiera saber a qué institución representa cada uno de ustedes, dentro de lo que es la Comisión de Defensa 
de la Aviación Civil, ya que sé que está integrada por una serie de instituciones. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Yo represento a ex funcionarios de PLUNA, o compañías aéreas, ya que he trabajado en varias de ellas. 


SEÑOR VAILLANT.- La nota que nos han enviado de la Comisión de Defensa de la Aviación Civil dice que en ella participan la 
Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay; Técnicos Electrónicos y Aeronáuticos Asociados; Asociación de 
Funcionarios de la Aviación Civil; Asociación de Pilotos de Línea Aérea; Federación de Aeroclubes Rocha, Minas, Mercedes y 
Canelones; Organización de Funcionarios de PLUNA; Organización de Técnicos de Aeronáutica del Uruguay; Asociación de Pilotos 
y Aviadores Civiles; Mecánicos Aeronáuticos; Paracaidistas y Empresas Nacionales de Trabajo Aéreo. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- En realidad, estamos representando a dos de esas organizaciones: el señor Jorge Schneckenburger, a la 
Asociación de Pilotos Aviadores Civiles y, quien habla, a las organizaciones de trabajo aéreo, según surge de esa nómina, aunque 
en realidad se trata de compañías aéreas; ese es el nombre usual. 


SEÑOR VAILLANT.- Formulé esa pregunta porque minutos antes de que comenzara esta reunión, recibimos a dirigentes de la 
Federación de Funcionarios de la Aviación Civil, que representan a la Asociación de Controladores del Tránsito Aéreo del Uruguay, 
Técnicos Electrónicos Aeronáuticos Asociados y la Asociación de Funcionarios de la Aviación Civil. Según ellos nos transmitieron, 
esta Federación integra la Comisión y es, además, la Coordinadora. 


En concreto, ellos nos plantearon que esta entrevista no había sido solicitada por esta Comisión de Defensa de la Aviación Civil y 
que, por lo tanto, quienes aquí vinieran no estaban representando el pensamiento de dicha Comisión. El planteamiento nos fue 
realizado por los señores Martínez y Otegui. Como ustedes comprenderán, tengo la obligación de trasmitir a la Comisión ese 
planteo. 


Cuando se recibió vuestra solicitud, a la que accedimos inmediatamente, se dio el nombre de estas instituciones, pero minutos 
antes de comenzar esta sesión, dirigentes de esa Federación se presentaron ante nosotros y nos realizaron el referido planteo. 
Incluso, el señor Martínez había participado hace una o dos semanas en esta Comisión, en representación de una de estas 
organizaciones. Obviamente, eso nos genera una situación de desconcierto, ya que somos representantes del Parlamento Nacional 
y es muy importante saber con quién estamos hablando. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- El señor Otegui me llamó en el día de hoy, diciéndome que no había sido convocado a participar de esta 
reunión. El problema es que no tenía manera de comunicarme con él, porque recién en ese momento obtuve su número de 
teléfono. Además, con respecto a esa autodenominada Federación, debo decir que no hay conocimiento por parte del señor Rossi 
ni de otras instituciones de su acta de constitución, la que probaría su existencia. Se puede invocar cualquier tipo de institución, 
siempre que se tenga la documentación correspondiente. Por lo tanto, pongo en duda la autenticidad de esa Federación como 
institución. 


En segundo término, allí hay alusiones a organizaciones que nunca pertenecieron ni asistieron a reunión alguna de la Comisión de 
Defensa de la Aviación Civil. Tal es el caso de OFP y de ACIPLA (Asociación de Pilotos Civiles de Líneas Aéreas) que convoca, 
exclusivamente, a pilotos de la compañía PLUNA. Yo, con dieciocho años de trayectoria en PLUNA -conozco a más de un piloto- 
nunca vi ninguno a lo largo de todas las reuniones de la Comisión. 


Aclarado esto, paso al leitmotiv que nos convoca a esta Comisión. El planteo es muy sencillo: venimos a pedir que la 
Administración de la Aviación Civil, ejercida hoy día por mandos militares de la Fuerza Aérea, pase a manos de civiles, tal como lo 
dice su nombre. Este no es un capricho, sino que hay tradiciones en el sentido de que, la Dirección General de Aviación Civil 
(DGAC) en el pasado -fundada en el año 1943- funcionó, hasta en tiempos de la dictadura, dirigida por civiles; luego pasó a 
mandos militares de la Fuerza Aérea. Esto fue desde 1973 a la fecha. De acuerdo con nuestra trayectoria y experiencia, 
entendemos que ha sido el manejo más ineficiente que pudo haber tenido alguna vez la aviación en general. 


Los mandos de la Fuerza Aérea serán muy buenos para la defensa y es su cometido principal, pero en lo referente a la 
administración comercial, al gerenciamiento, la planificación, la puesta al día y la actualización nada tienen que ver: zapatero a tus 
zapatos. Ese es nuestro planteo. Además está probado por el hecho de que se han retirado del mercado uruguayo compañías 
como KLM, Lloyd Aéreo Boliviano, Lufthansa e Iberia; esta última se había retirado, pero ahora volvió a operar. Acá estamos 
hablando solamente de la parte comercial. La Dirección General de Aviación Civil se inició con 45 funcionarios y hoy es una 
entelequia formada por tres organizaciones que son la DINACIA, la DGIA y la DGAC que nuclea a 700 funcionarios. Nos parece 
una superpoblación de personas; se vuelve ineficiente y genera un gasto al Estado. 


Por otro lado, esta organización maneja cifras de millones de dólares de ingreso. Voy a mencionar un rubro: estamos hablando de 
U$S 6:000.000 por sobrevuelo. O sea que es un rubro que, eficientemente administrado, podría, incluso, darle recursos a Rentas 
Generales, a donde hoy no van, ya que directamente se destinan a las arcas de la Fuerza Aérea para contribuir a su Presupuesto 
operativo. Desde el punto de vista de ingresos para el Estado, sería de gran interés para el Ministro Astori encontrar allí un rubro 
que le permita atender más de tres veces un Plan de Emergencia, por sólo citar un ejemplo. 


En la parte tarifaria hay reglas -la IATA, la OACI- de organizaciones internacionales de la aviación, que no se cumplen. Las tarifas 
de pasajeros y de carga deben ser homologadas por el Poder Ejecutivo, que es la máxima autoridad para homologar las tarifas que 
se van emitiendo o apareciendo en la industria de la aviación. 


En materia de carga aérea, por ejemplo, desde el año 1992 no se actualiza. Eso significa una pérdida por parte del Estado de miles 
de dólares de ingreso por impuestos, porque los fletes aéreos toman como imponible la tarifa que se publica. Si el Poder Ejecutivo 
no la homologa hace más de 25 años, imagínense el atraso que tenemos y la pérdida de ingresos para el país. 


En otro orden de cosas, lo que percibimos en general es un sobredimensionamiento en el organigrama de la DGAC actual, que 
consta en la página web de la DINACIA, en donde para citar un caso -se los comento en mi carácter de profesional de la 
administración- no está prevista la posición de una asesoría en informática. En todo el mundo la informática va con la aviación, y la 
aviación es una industria en permanente cambio, dinamismo y actualización. Si las personas que están a cargo de una autoridad 
aeronáutica o de aviación no cuentan con el personal debidamente calificado, mal pueden administrarla eficientemente. 


Por otra parte, en materia de desarrollo o fomento de la actividad aeronáutica civil, antes de 1973 en el Uruguay funcionaban, 
aproximadamente, 26 aeroclubes; al día de hoy quedan solamente nueve. La Asociación de Aeroclubes del Uruguay ha elaborado 
un proyecto tendiente a contribuir en la campaña de lucha contra la droga, el cual podría implementarse muy eficientemente. 
Sabemos que la realidad económica del país no alcanza para comprar radares de altísima precisión o equipos de "software" muy 
sofisticados pero, quizás, lo podamos solucionar "a la uruguaya" de manera eficiente y sin tanta erogación de recursos. De todos 
modos, este planteo se presentará en una segunda instancia. 


En lo que tiene que ver con el transporte, podemos decir que en alta temporada, sobre todo en Punta del Este, se han autorizado 
derechos de tráfico a compañías extranjeras fantasmas, como "Southern Winds" -que al presente está involucrada en un problema 
de tráfico de drogas- "Lade" -que es una de las cinco compañías argentinas que se han fundido o han entrado en quiebra- entre 
otras. Esos permisos iban en contra de la aviación nacional, de la propia compañía PLUNA. El Ministerio de Turismo de la 
Administración anterior decidió el plan "Punta del Este todo el año". Para eso, PLUNA tuvo que planificar y programar vuelos 
durante todo el año, tarea que supone una disponibilidad de flota y de recursos humanos, consumo de combustible -con el barril de 
petróleo que en este momento casi llega a los U$S 65- una atención permanente y una erogación presupuestal de envergadura. En 
el verano, estas compañías extranjeras venían, solicitaban el permiso, la DGAC se los otorgaba, traían un avión, no cumplían la 
frecuencia y se retiraban del mercado. En definitiva, permanecían en tanto y cuanto era rentable la operación para traer turistas de 
la Argentina. Tal es el caso de "American Falcon", "Lade" y otras compañías. Parte de la quiebra técnica de PLUNA, de la cual se 
habla hoy en día, obedece al hecho de que la DGAC la haya ignorado en su calidad de transportista de bandera nacional. En el 
pasado, cada vez que un transportista extranjero solicitaba permiso de operación en el Uruguay, lo primero que hacía la DGAC era 
consultar a PLUNA para saber si tenía o no discrepancias. En la actualidad, PLUNA es una compañía más dentro de todas las que 
operan en el mercado. Ello está demostrado con el caso de esta compañía que entró en quiebra: Uair. Vino al país y solicitó 
permisos con un pésimo plan de negocios. La realidad de los hechos lo demostró. 


En mi opinión personal, UVair es el sueño de un piloto en Europa, pensando que el mercado uruguayo era el mismo. En Europa un 
avión se llena de turistas porque se trata de un mercado de gran demanda y de altos ingresos económicos. En términos de 
"marketing" o comerciales, el nuestro es un mercado de precios; el pasajero primero se fija en la tarifa y luego en el servicio. 
Además, la demanda es más baja. La propia Vair hizo todo lo posible por perjudicar a PLUNA y comenzó a ofrecer un vuelo a 
Curitiba, cuando ellos mismos ofrecían una conexión terrestre Curitiba-San Pablo, afectando los tres vuelos diarios de puente aéreo 
Montevideo-San Pablo que tenía la compañía. Traigo esto a colación para explicar en qué medida esta administración de la 
aviación civil, por parte de la Fuerza Aérea, perjudicó a la compañía aérea de bandera que tiene un valor estratégico. 


Les agradezco la atención y le cedo el uso de la palabra el señor Jorge Schneckenburger, quien representa a la Asociación de 
Pilotos y Aviadores Civiles del Uruguay. 


SEÑOR SCHNECKENBURGER.- En primer lugar, me llama mucho la atención que alguien que persigue los mismos fines o metas 
que nosotros, haya tenido el valor de decir que no éramos representativos de una Comisión, que es igual a la que él está 
presidiendo. 


Por mi parte, represento a la Asociación de Pilotos Civiles del Uruguay y debo decir que comparto todo lo expresado por el 
compañero que me precedió en el uso de la palabra, por lo que tengo poco para agregar. En realidad, me gustaría refrendar que la 
gestión llevada a cabo por la Fuerza Aérea, en lo que tiene que ver con la aviación civil, ha sido muy mala, atentando directamente 
contra el desempeño de los pilotos civiles. Digo esto porque los pilotos de la Fuerza Aérea corren con el caballo del comisario ya 
que cuentan con una cantidad de beneficios. Uno de ellos es que el piloto militar se puede jubilar con 35 años de edad y luego 
seguir trabajando en el ámbito civil. Como resultado de esto, cobra su jubilación y puede trabajar por un sueldo muy inferior al de 
un piloto civil. Además, ellos no deben pasar por los exámenes psicofísicos que se nos exigen, y si se produce alguna antipatía 
hacia algún piloto civil se lo puede perjudicar dándole la baja de vuelo. 


Por otro lado, últimamente ellos han obtenido los mejores puestos operando como pilotos de bancos o de compañías importantes. 
SEÑOR PRESIDENTE.- ¿A quién se refiere cuando habla de "ellos"? 


SEÑOR SCHNECKENBURGER.- Me refiero a los oficiales pilotos retirados de la Fuerza Aérea que siguen volando en la aviación 
civil. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- ¿Esos pilotos retirados no siguen cumpliendo ninguna actividad? 


SEÑOR SCHNECKENBURGER.- Por lo que sé no tienen ninguna actividad. 


La diferencia monetaria entre el sueldo de un piloto civil y el de un militar retirado es importante y para una compañía que trabaja 
con aviones, siempre será más conveniente contratar al retirado militar porque está dispuesto a cobrar mucho menos que uno civil. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En consecuencia, ustedes estarían proponiendo que los retirados militares no pudieran operar como 
pilotos civiles. 


SEÑOR SCHNECKENBURGER.- En otros países se han dado experiencias por las cuales los pilotos retirados no pueden trabajar 
en el ámbito civil hasta transcurridos cinco años de su retiro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Mi pregunta es concreta: ¿usted está proponiendo que se les impida trabajar como pilotos civiles? 


SEÑOR SCHNECKENBURGER.- No estamos pidiendo que se les impida trabajar como pilotos civiles, pero deben esperar por un 
plazo de cinco años para poder revalidar la licencia civil. 


SEÑOR VAILLANT.- Nuestra intención es que todo quede lo más claro posible en la versión taquigráfica para que cuando 
consideremos el tema, podamos tener en cuenta todos los elementos, más allá de que luego se consideren convenientes o no. 
Hubo una propuesta concreta en el sentido de que la Dirección de Aviación Civil deje de estar en manos de las Fuerzas Armadas 
para pasar a la órbita civil. 


Por otro lado, en nombre de la Comisión de Defensa de la Aviación Civil, ustedes proponen que en el futuro se establezcan normas 
en cuanto a que los pilotos militares, una vez que se retiren de la actividad militar, tengan un plazo de cinco años antes de poder 
ingresar como pilotos civiles. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuál sería el fundamento? 


SEÑOR SCHNECKENBURGER.- Los pilotos militares perciben una jubilación para nada despreciable. De este modo, se busca 
que ello no atente directamente contra los intereses de los pilotos civiles, que nunca podemos competir monetariamente con los 
militares. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Hoy en día la Aviación Civil depende del Ministerio de Defensa Nacional y nosotros pedimos que pase a la 
órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


SEÑOR BARBIERI.- Soy piloto comercial jubilado y también fui Subdirector de la Dirección Nacional de Meteorología, en la parte 
de Telecomunicaciones. 


Cabe aclarar que nos reunimos en una Asociación de Pilotos y trabajadores de la Aviación Civil para solicitar que la Dirección de 
Aeronáutica Civil se devuelva a los pilotos civiles, como fue siempre y como está en la Constitución de la República, en el literal e) 
del artículo 32. Allí se expresa que la Aviación Civil pertenece al Ministerio de Transporte, Comunicaciones y Turismo, como se 
denominaba en aquel momento. Queremos que se cumpla con lo que allí se establece. 


Por otro lado, los pilotos civiles tenemos que costearnos todos nuestros estudios, o sea, los vuelos instrumentos, los vuelos ciegos, 
la acrobacia, los vuelos travesía, las distintas materias que tenemos que rendir como aerodinámica, navegación, etcétera. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿A qué artículo de la Constitución se refiere usted? 


SEÑOR BARBIERI.- Al artículo 32, literal e). Justamente, en el momento en que se incluyó esto en la Constitución, se resolvió que 
la Dirección Nacional de Meteorología, la Dirección de Aeronáutica Civil y los Diques Nacionales pasaran ... 


SEÑOR PRESIDENTE.- Disculpe, pero el artículo 32 de la Constitución de la República dice: "La propiedad es un derecho 
inviolable, pero sujeto a lo que dispongan las leyes que se establecieren por razones de interés general", etcétera. 


SEÑOR BARBIERI.- Evidentemente, hubo una confusión; antes de salir de mi casa creí leer que era el artículo 32, literal e). 


Vuelvo a reiterar que lo que nosotros pedimos es que se devuelva la Dirección de Aeronáutica Civil a los pilotos civiles que, en 
definitiva, somos sus usuarios. No sé si los señores Senadores saben que en el Uruguay existió una rastreadora de satélites que 
hizo trabajos excepcionales para la aviación civil, pero que funcionó hasta que la Fuerza Aérea se hizo cargo de la Dirección 
General de Meteorología. Quiero decirles que yo recibí instrucción sobre satélites de dos instructores de la NASA que estuvieron en 
el Uruguay, Green y Burton, contratados por la Organización Meteorológica Mundial con ese fin. En aquel momento, nuestro país 
fue el primero que tuvo una rastreadora de satélites en Sudamérica, y en la Argentina una compañía particular estaba instalando 
una. 


Como decía, esta rastreadora realizó trabajos excepcionales como, por ejemplo, el seguimiento de la bomba atómica que se arrojó 
en Mururoa, ya que teníamos la posibilidad de fotografiar con infrarrojo el Océano Pacífico sobre el Perú para analizar los efectos 
que ocasionaba. La comunidad meteorológica internacional solicitó al Uruguay que analizara esa explosión de radiactividad que iba 
a tener lugar en el Océano Pacífico. Es así que se trabajó durante tres semanas, aproximadamente, fotografiando día y noche esa 
zona, para saber si había efectos radiactivos. 


Esa fue una de las cosas excepcionales que hizo el Uruguay; sin embargo, hace treinta años que no se puede rastrear ningún 
satélite. En realidad, no sabemos por qué no hay ninguna rastreadora de satélites ya que, además, podría servir para la 
oceanografía, para la hidrografía o para conocer las pasturas o la cantidad de animales que hay en los campos. El Uruguay podía 
hacer todo esto, tal como tengo documentado acá y como lo denuncié al señor Chiarino en su momento. 


Otro ejemplo de lo que se podía hacer con esa rastreadora tiene que ver con Quantas, una compañía australiana de aviación, que 
venía a buscar emigrantes uruguayos para llevar a Australia. En determinado momento, luego de haber aterrizado en Carrasco, se 
prohibió a los aviones de esta compañía sobrevolar Argentina y Chile, por lo que no podían volver a Australia. Entonces, sabiendo 


que había una rastreadora de satélites, el representante de la compañía me solicitó que le proporcionara las fotografías del Océano 
Pacífico y del Océano Atlántico hasta la Antártida porque iba a intentar sobrevolar el Polo Sur. Fue la primera vez que se abrió la 
ruta polar del Uruguay a Australia y ello se pudo hacer gracias a que pudimos facilitar las fotografías a esa compañía. En realidad, 
la Fuerza Aérea me había prohibido dar esa información, pero como soy piloto comercial, no podía negarme a hacerlo. Por tanto, 
se la entregué al representante de la compañía, quien se la dio al Comandante que cruzó la Antártida hasta llegar a Australia. Esta 
hazaña se conoce poco en el Uruguay porque en su momento no se podía decir nada y corría peligro mi seguridad personal. Como 
ustedes saben, la situación del momento no era como la actual, en que vivimos en democracia. 


En definitiva, se hicieron cosas muy buenas con una rastreadora que ahora no existe porque la Fuerza Aérea la destruyó. Aclaro 
que me hago responsable de todo lo que digo acá; además, hay pruebas en ese sentido. Sin embargo, Argentina y Brasil -en San 
José dos Campos- realizan un gran rastreo de satélites; incluso, en la Argentina se acaba de aprobar una ley que procura 
intensificar la pesquisa satelital. El Uruguay, por su parte, no cuenta con nada de eso y hasta se podría decir que no posee 
tecnología satelital. Es de hacer notar que por encima de nosotros pasan miles de satélites de todo tipo que sirven a los fines de la 
oceanografía, a la detección de cardúmenes y al estudio de los ríos y del mar, y permiten determinar el crecimiento de las cosechas 
y el número de animales que hay en los campos. 


En fin, esto tiene aplicación en todas las actividades humanas y en todas las ciencias. Por otra parte, así se pierde la oportunidad 
de que gran cantidad de jóvenes se integre a una actividad que existe en todas partes del mundo. Hay oceanógrafos e ingenieros 
agrónomos que se especializan en este sistema de fotografías, además de todas las otras especializaciones científicas existentes. 
Pero lo cierto es que todo eso se perdió hace treinta años. En el Uruguay no hay una sola rastreadora de satélites. Han 
desaparecido, ya no existen, y me pregunto por qué. 


Entonces, propongo hacer nuevamente el rastreo de satélites. Es algo muy sencillo y, además, hay países amigos -como es el caso 
de Suecia, por ejemplo- que están dispuestos a brindar la tecnología moderna y los equipos adecuados, en forma gratuita. Basta 
con que el Gobierno tenga la intención de hacerlo. En mi opinión, se trata de algo necesario para el Uruguay. 


A su vez, como piloto civil, propongo que la Dirección de Aeronáutica Civil pase a manos de los civiles, o sea, que sea nuestra, 
como siempre lo fue. Nosotros nos pagamos los exámenes -además del examen físico- nos pagamos todos los profesores que nos 
enseñan matemática, aerodinámica, navegación, los instructores que nos enseñan a hacer acrobacias, vuelos ciegos, vuelos de 
instrumentos, vuelos de travesía y también las cientos de horas de vuelo que debemos cumplir para ser pilotos comerciales. Creo 
que los militares no cumplen con eso, pero nosotros sí. 


Además, todo nuestro sistema de aviación civil está basado en la Organización de Aviación Civil (OACI), y ello significa que los 
mismos exámenes que da un piloto norteamericano, alemán o francés, nosotros los damos aquí. Bueno, en realidad los dábamos, 
exactamente hasta que entró la Fuerza Aérea, pues algunas materias, como la acrobacia, fueron suspendidas. Lo cierto es que 
nosotros tuvimos que aprender todo eso y a hacerlo de manera perfecta. 


Por todo lo expuesto, reitero el deseo de que la Dirección de Aeronáutica Civil vuelva a nuestras manos para poder dirigirla y 
fomentar la aviación, además de realizar el rastreo de satélites, que es tan importante para el país. Verdaderamente, consideramos 
que se están perdiendo miles de oportunidades de hacer las cosas. 


SEÑOR VAILLANT.- Por nuestra parte, tomamos nota de que en nombre de la Comisión de Defensa de la Aviación Civil se 
propone que se reinstale un rastreador de satélites en la órbita de la Dirección de Aeronáutica Civil. 


SEÑOR BARBIERI.- O en algún otro organismo, siempre que sea civil. 


SEÑORA IFRÁN.- Mi nombre es Gladys Ifrán y soy jubilada de Aviación Civil. Me retiré en febrero de este año y una de las causas 
por las que decidí hacerlo es que nunca acepté ser "funcionaria pública" -entre comillas- es decir que siempre traté de hacer mi 
trabajo lo mejor posible y con eficiencia. Sin embargo, desde que ingresé a Aviación Civil - hace nueve años- en la parte comercial, 
vi que no podía cumplir esa premisa, porque a nadie le importaba, en absoluto, hacer las cosas bien. 


Supuestamente, ingresé con quince o dieciséis técnicos de PLUNA, destinados a tecnificar al personal. El trabajo específico de 
tarifas que hacía en PLUNA, lo hacía también para Aviación Civil. Lo grababa en un disquete y pasaba a la Oficina de Transporte 
de Aviación Civil, a la Oficina Jurídica de Aviación Civil, luego al Comando General de la Armada y, finalmente, a la Presidencia de 
la República, adonde llegaba exactamente como yo lo había enviado desde PLUNA. Tomando en consideración todos estos 
aspectos y el hecho de que no se tecnificara a la gente para hacer su trabajo, supuestamente se nos incorporó Aviación Civil con el 
criterio de formarla o prepararla. Esto nunca se pudo hacer, aunque todos los Directores a quienes les tocó actuar nos felicitaban y 
decían que era necesario que estuviera el personal de PLUNA, que tanto sabía. 


A pesar de ello, reitero, nunca se implementó un plan de formación de esta gente. ¿Por qué? Si observamos el organigrama del 
Director de Transporte, veremos que lo único que falta es el nombre y el apellido, porque analizando lo que se le exige para el 
cargo que ocupa, podemos concluir que los requisitos son mayores para el cargo de Gerente de una agencia de viajes que para 
Director del Transporte, que se supone que tiene que regular las compañías aéreas y los pareceres para una política aeronáutica 
mayor, al mismo tiempo que las agencias de viaje. El requisito que se solicita es que sea abogado, pero no en Derecho 
Aeronáutico, sino simplemente abogado; por ello digo que sólo faltó poner el nombre. Este era el criterio con el que manejaba su 
Dirección. 


Por otro lado, cabe destacar que los militares no son idóneos para una aviación comercial y eso lo expresaba magníficamente - 
hace varios años- el doctor Bauzá Araújo, cuando claramente especificaba por qué no debe ser militar la aviación civil. El doctor 
Bauzá Araújo discriminó correctamente por qué ciertas cuestiones podían ser técnicas y por qué otras son comerciales. Pero si 
queremos una aviación civil que sirva para el desarrollo económico de nuestro país y del turismo, no puede quedar en manos de la 
Fuerza Aérea, porque no son idóneos en esa materia y, lo que es peor, manejan la aviación civil como si se tratara de una 
estructura militar: impartiendo órdenes e impidiendo que la gente que está preparada tenga la posibilidad de discernir si tal cosa se 
puede hacer o no, en función de lo que sucede a nivel mundial; se da el verticalazo y la orden se debe cumplir. 


Además, hay que decir algo que es gravísimo. Así como no entienden nada de lo que es una empresa aérea, tampoco comprenden 
la implicancia de ciertos hechos. Por ejemplo, dicen que la aviación mundial se dirige hacia la liberalización, y yo debo responder 
que eso supondría trabajar el triple, porque la base es la competencia en igualdad de condiciones, o la competencia no desleal, 
¿pero quién va a llevar los datos de los registros, como se hace en los Estados Unidos? Todo eso forma parte de una maquinaria 
de la que se encarga la aeronáutica civil norteamericana, que es la que lleva ese registro que permanentemente está cambiando. 
Para eso cuentan con dos regulaciones que facilitan esa estructura: una fuerte ley antimonopolio y una buena ley de derechos del 
usuario. En definitiva, nosotros requeriríamos el triple del personal que tenemos para poder realizar la tarea. Entonces, ¿cómo se 
va a determinar la competencia desleal si no se lleva un registro para saber quién está actuando deslealmente? 


En conclusión, en mi opinión, confunden libertad con libertinaje. Creen que es fácil porque el criterio es: "¿Para qué aprender tal 
cosa, si ya no se va a aplicar más?" ¡Esto es terrible! No olvidemos que la Organización Mundial aconsejaba practicar primero una 
política de libertad a nivel regional -como lo hizo la Unión Europea, que le costó varios años elaborar- para luego ver si se podía 
aplicar con otros países. Para hacernos una idea, tomemos el caso de Alemania, que le pidió a los Estados Unidos diez años para 
regularizar su aviación y así poder cumplir con un acuerdo de libre competencia. 


Nuestros países, manejados por gente que en mi opinión no entiende nada, creen que pueden competir. Cabe destacar que el 
MERCOSUR tiene menos aviones que los que puede tener un transportador norteamericano y esto alude a una capacidad que no 
figura en ningún decreto ni resolución de aviación civil. Se le da permiso a una compañía, se le hace una matrícula, pero no se dice 
qué capacidad de pasajeros ofrece ni qué capacidad de bodega tiene esa nave. Todo es muy sencillo y está en las 
reglamentaciones que, como dijo el doctor Bauzá Araújo hace tanto tiempo, están viejas y obsoletas, y es cierto, pero siempre he 
dicho que no se debe tocar ninguna de esas leyes si no se hace algo mejor. 


He escuchado decir a ciertas autoridades -que van rotando, porque todos los años cambian los mandos militares- que tal acuerdo 
dice que esto es así, y a los dos años viene otro director y esa misma persona dice lo contrario. Entonces, yo le pregunto si 
cambiaron las leyes. Creo que cada uno hace lo que quiere, pues hay una ley para cada persona. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Hay alguna otra propuesta adicional que usted quiera hacer con respecto a lo que ya se ha planteado? 


SEÑORA IFRÁN.- A mí me gustaría que se revisara inmediatamente el asunto de los impuestos que pagan los pasajeros. Debo 
decir que ya había desviación de nuestras ventas hacia mercados vecinos, especialmente el argentino, pero con el 7% que se ha 
agregado, ahora eso sucede mucho más. Esa venta fuera de fronteras es penalizada hasta por la IATA; algunas personas pueden 
perder mucho si yo envío una nota a la IATA diciendo que se está produciendo dicha venta. 


Aquí no se controla; las autoridades dicen que no hay personal para realizar esa tarea, pero cuando nosotros controlamos, hace 
mucho tiempo, sancionamos a todo el mundo. 


Una de las razones por las cuales las compañías aéreas europeas dejaron de operar aquí es porque tienen todo servido desde 
Buenos Aires; venden su pasaje allá, acá no pagan lo que corresponde, utilizan cualquier tarifa y nadie los controla. Esta es la 
única actividad en la que se cobra cualquier tarifa no aprobada por el Gobierno y se le paga a éste lo que se quiere. Los impuestos 
se cobran en base a ciertas tarifas; si hay una tarifa aprobada por el Poder Ejecutivo, eso es lo que debe cumplirse. 


Justamente, en una oportunidad le dije a un Brigadier de la Fuerza Aérea que sobre estas tarifas de la IATA y este paquete de U$S 
300 por el tramo Montevideo - Buenos Aires, las empresas tendrían que pagar su 6%, su 5% o lo que correspondiera. Él me decía 
que hacía años que recibía la misma cantidad, pero en el tiempo que yo estuve las tarifas subieron hasta un 120%, por lo que él 
debería haber tenido un aumento en la recaudación cercano a ese porcentaje. Frente a esto, me expresó que se trataba de una 
evasión nunca vista, a lo que le respondí que así era, pero que lo peor era que si yo les preguntaba sobre los códigos, ellos no 
sabrían contestarme. Le consulté, por ejemplo, sobre el código OW. Este código es una tarifa de ida, "one way" 300; la ida y vuelta 
-que no figura aquí- vale 600, porque este código OW, reconocido por todas las compañías, implica que la ida y vuelta vale el doble 
de la tarifa. Sin embargo, personas oficiosas hacían creer a las autoridades que ese código OW300 era una tarifa de ida y vuelta. 
Esto implica un desconocimiento total de los códigos que se manejan en el lenguaje de las compañías aéreas y que no se perciba 
la utilidad comercial que el servicio aéreo representa. 


Así, se acepta cualquier parecer, cualquier cosa y, lo que es peor, se dice que no se puede hacer o controlar. Sin embargo, sí hay 
gente capacitada que lo puede hacer, tal vez sin contar con la última tecnología. Cuando me toman en este cargo, me ponen en 
estadísticas. Pregunté de qué estadística se trataba y sobre qué bases se trabajaba. Se pagaba a una persona U$S 3.000 o U$S 
6.000. Cuando me dan los listados, noto que hay errores grandísimos. Por ejemplo, VARIG tenía dos vuelos diarios y allí aparecía 
uno solo. Entonces, elevé una nota pidiendo que no se pagara más a esa persona, dado que estaba inventando las estadísticas. 
Sobre esta estadística errónea y adulterada, la Fuerza Aérea cobraba el impuesto. Era algo grave, porque como les dije, se podía 
percibir mucho más o mucho menos dinero del que correspondía. Allí sobraban y también faltaban vuelos. Personalmente, siempre 
me preocupó lo internacional, porque la estadística del Uruguay a los organismos internacionales, la estaba dando Brasil. Esto me 
preocupa. Es importante porque cuando repartíamos nuestros ingresos con otros transportadores internacionales, lo hacíamos a 
través de los llamados "factores cargados", que posibilitan, junto con otros factores, un reparto del ingreso por billete. Si se daba 
cualquier valor, nuestros tramos podían valer cada vez menos. La IATA trabajó con la OACI hace varios años en este tema de las 
estadísticas. Se brindaron oportunidades de tecnificar a la gente de las compañías. Entonces, pregunté al Director por qué nunca 
habían enviado a nadie, porque en mi caso hacía 9 años que estaba trabajando, pero hacía más tiempo que eso estaba 
instrumentado y no había ningún técnico en nada. La respuesta que se me dio era que nadie aprendía nada, a lo que respondí que 
eso se debía a que no se cumplía con los requisitos de los llamados, o sea, tener ciertos conocimientos. Si se obvia eso, 
probablemente la persona no entienda nada, porque los cursos duran pocos días. Sin embargo, este es un problema que está 
afectando los intereses de mi país. 


SEÑOR MICHELINI.- Pienso que todo esto es muy importante, pero dado que el Senado está a punto de comenzar y otros 
integrantes de la delegación también desean intervenir, me parece que deberíamos redondear. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Simplemente, queremos confirmar que la alusión hecha por el señor Oriente Barbieri a la Constitución, 
refiere al literal e) del artículo 332. 


Con esto concluimos nuestra exposición, agradeciéndoles la atención y el tiempo dispensado. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 35 minutos) 


linea del nie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


